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V JÍZDNÍCH ŘÁDECH ŽELEZNIČNÍ DOPRAVY 
 
CURRENT APPROACHES TO TIME MARGINS IN RAILWAY 
TIMETABLES 
Ivo Hruban1, Tatiana Molková2 
Anotace: Článek se zabývá současnými evropskými přístupy k časovým přirážkám v železniční 
dopravě. V článku jsou představeny nové trendy v umísťování přirážek v rámci 
konstrukce jízdních řádů. Časové přirážky poskytují prostor pro snížení zpoždění, 
případně mohou zamezit jeho přenosu na další vlaky a tím zajišťují vyšší stabilitu 
a kvalitu jízdního řádu. S rostoucím zatížením dopravní infrastruktury v okolí 
velkých aglomerací je potřebné se problematikou časových přirážek zabývat. 
Klíčová slova: Časové přirážky, Nové trendy, Zpoždění, Železniční doprava 
Summary: The article is focused on current European approaches to time margins in railway 
transport. It presents new trends in the placement of margins during 
the construction of timetable. The margins offer space for delays reduction, or may 
prevent delay transmission on other trains, thereby providing greater stability and 
quality of the timetable. With the increasing utilisation of infrastructure in the large 
agglomerations is needed to deal with the dilemma. 
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1. ÚVOD 
Spoje každého dopravního systému se řídí jízdním řádem (dále JŘ). JŘ ve veřejné 
osobní dopravě představuje rozhraní mezi cestujícím a dopravcem. Každý cestující vnímá 
negativně odchylky od JŘ, proto je třeba případná zpoždění co nejefektivněji minimalizovat. 
V souvislosti se zpožděním se často mluví výhradně o osobní dopravě, nicméně i nákladní 
doprava bývá zpožděním zasažena a ani u ní není zpoždění žádoucí.  
K pravidelným jízdním dobám a k času pobytu lze umístit časovou přirážku, která 
působí jako kompenzační prostor pro vzniklá zpoždění. S časovými přirážkami úzce souvisí 
i pojem stabilita JŘ. JŘ je tak stabilní, jak rychle se zvládne vypořádat s prvotním zpožděním. 
Metodiky stanovení časových přirážek se vyvíjely řadu let a v současné době jsou 
rozlišovány [1]: 
• přirážky k jízdním dobám závislé na vzdálenosti [min/km], 
• přirážky k jízdním dobám vztažené k jízdní době [%], 
• konstantní přirážky k jízdním dobám [min / stanice nebo uzel]. 
Velikost časové přirážky je v Evropě doporučena UIC Kodexem 451-1 [1]. 
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2. ČASOVÉ PŘIRÁŽKY A JEJICH VZTAH KE ZPOŽDĚNÍ 
Časové přirážky samy o sobě představují prodloužení přepravního času (tedy času, 
který cestující stráví v dopravním prostředku), tím však zároveň vytváří rezervu 
pro kompenzaci případného zpoždění. Při kompenzaci zpoždění platí jednoduchá závislost. 
Čím větší je celkový úhrn časových mezer, tím méně dopadá na zákazníka případné zpoždění. 
Velikost časových přirážek je však omezena, protože představují již zmíněné prodloužení 
přepravních časů a tím snižují atraktivitu daného druhu dopravy.  
Pravidelnou jízdní dobu lze vyjádřit dle vztahu (1): 
p
tech
jj ttt +=   [min] (1)  
kde tj  ......je pravidelná jízdní doba mezi stanicemi [min], 
 tjtech ...je čistá jízdní doba závislá na technických parametrech soupravy 
a infrastruktury [min], 
 tp  ......je časová přirážka [min]. 
2.1 Časové přirážky k jízdním dobám 
Samotný klasický způsob umístění časových přirážek k jízdní době nabízí dva různé 
způsoby, jak časovou přirážku k jízdní době přidat. V Rakousku se používá způsob 
s postupným nárůstem přirážky v celé délce trasy vlaku (obrázek 1). Ve Švýcarsku se používá 
způsob s přirážkou umístěnou na posledním úseku trasy vlaku (obrázek 2). [2]  
V České republice se používá kombinace obou způsobů umístění přirážek. Způsob 
s postupným nárůstem přirážky v celé délce jízdy vlaku je uplatňován pro přirážky k jízdním 
dobám vztažené k jízdní době, způsob s přirážkou umístěnou na posledním úseku trasy vlaku 
je použit u vybraných tratí pro vlaky dálkové dopravy a slouží pro umístění přirážky 
k jízdním dobám závislé na vzdálenosti (př. Beroun – Praha ). [3] 
Zdroj: Autoři 
Obr. 1 – Lineární rozložení časových přirážek v celé trase 
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V obou případech se velikost časové přirážky zvětšuje lineárně s ujetou vzdáleností. 
Do této vzdálenosti je pak možné celou časovou přirážku rozložit a matematicky vyjádřit 
následovně (2):  
celk
ujurč
pp L
L
Tt ⋅= [min] (2)  
kde tp  ......je velikost časové přirážky v závislosti na ujeté dráze [min], 
 Tpurč  .je velikost časové přirážky získaná z příslušné směrnice, např. UIC 451-1 
[min], 
 Luj  ....je ujetá vzdálenost [km], 
 Lcelk ..je délka mezistaničního úseku, na kterém je časová přirážka realizována 
[km]. 
 Zdroj: Autoři 
Obr. 2 – Lineární rozložení přirážek na konci trasy 
Již samotné matematické vyjádření ukazuje velkou vůli v oblasti nevyužití časové 
přirážky, přitom právě tato slouží k likvidaci vzniklého zpoždění. Z porovnání obou způsobů 
je zřejmé, že nevyužití časové zálohy bude vyšší v případě pozvolného nárůstu času přirážky 
v celé délce trasy. Velikost využitelné časové přirážky (3) lze určit jako velikost zbytku 
přirážky v čase vzniku zpoždění: 
pz
urč
ppv tTt −= [min] (3)  
kde  tpv  ....představuje velikost využitelné časové přirážky [min], 
 Tpurč  .je velikost přirážky získaná z příslušné směrnice, např. UIC 451-1 [min], 
 tpz  ....je velikost přirážky ztracené [min], kterou lze vyjádřit jako příslušnou tp 
do místa vzniku zpoždění. 
Graficky je pak situace s nevyužitím celé přirážky znázorněna na obrázku 3. 
Pravděpodobnost vzniku zpoždění roste vzhledem k ujeté trase, což je způsobeno 
možným působením vnějších vlivů (technické poruchy, ohrožení na přejezdech, přípoje 
v nácestných stanicích), proto je z hlediska stability jízdního řádu vhodnější švýcarský model 
umístění časové přirážky na konec úseku. 
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Zdroj: Autoři 
Obr. 3 – Nevyužitý čas přirážky 
3. NOVÁ METODA UMÍSTĚNÍ ČASOVÝCH PŘIRÁŽEK 
Díky již získaným znalostem z provozu byla na univerzitě v německém Hannoveru [4] 
navržena nová metoda, která časové přirážky přeměňuje z přirážek k jízdním dobám 
na přirážky k pobytu v pravidelné stanici, příp. zastávce (obrázek 4). 
Jak již bylo nastíněno výše, při lineárním rozložení časové přirážky k jízdní době 
mohou vznikat ztráty z nevyužitelnosti celých přirážek. Nová metoda využívá strategického 
umístění přirážky na konec jízdní doby s vylepšením, že časová přirážka je uplatněna celá 
až při pobytu ve stanici. Tím dochází k tomu, že při vzniku zpoždění je využitý celý čas 
přirážky. 
Zdroj: Autoři 
Obr. 4 – Umístění časové přirážky k jízdní době 
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Pro ověření funkčnosti uvedené přeměny a jejích přínosů bylo využito simulace 
železničního dopravního provozu. Pro srovnání stávajícího a nového způsobu se vyšlo 
ze stávajících JŘ pro tratě v okolí Mannheimu a Hannoveru. Do simulace tak bylo zahrnuto 
celkem 4 500 km tratí s provozem zahrnujícím vlaky příměstské osobní, dálkové osobní 
dopravy a vlaky nákladní dopravy i s rozdílnou infrastrukturou (u Hannoveru centrická síť 
a u Mannheimu decentralizovaná síť). Simulace probíhala v odpolední dopravní špičce, 
během simulace bylo vyhodnoceno přes 67 000 vlakových jízd. Veškeré přípojné vazby byly 
zachovány. [4] 
Simulací bylo dokázáno, že při snížení celkové sumy všech přirážek o 3,5 % bylo 
dosaženo snížení přírůstku zpoždění o 25 %. Rozsah infrastruktury přitom nemusel být 
měněn. [4] 
Problém můžou způsobit vlaky dálkové dopravy, které nezastavují tak často a při 
použití této metody stanovení časových přirážek můžou způsobit narušení jízdy ostatních 
vlaků. V tomto případě je vhodné použít kombinace přirážek k pobytu a jízdní době.  
Metoda je z hlediska likvidace zpoždění účinná, protože využívá pro likvidaci celý čas 
přirážky. Při její aplikaci je však nutné brát na zřetel nejen kapacitu nástupištních hran, 
ale i stávající hodnotu využití kapacity traťových kolejí na vjezdu do příslušné stanice, 
kde by, v závislosti na velikosti přirážky, pravidelně opožděné příjezdy mohly způsobovat 
přenos zpoždění na další vlaky. To platí zejm. ve stanicích, ve kterých jsou vjezdy vlaků 
organizovány na provozní intervaly. 
Nová metoda, která je vhodná i pro jiné dopravní systémy, bude využita u železničních 
staveb EU. Mezi projekty, kde již byla aplikována, patří Kopenhagen - Ringsted - Projekts 
na zvýšení kapacity centrálního úseku v Dánsku v oblasti Kodaně a novostavba pozemního 
spojení Německa a Dánska mezi Puttgartdenem a Rødby. [4] 
Možnost uplatnění této metody na síti SŽDC bude ověřena v rámci řešení disertační 
práce. 
4. OSTATNÍ ČASY VYUŽITELNÉ K LIKVIDACI ZPOŽDĚNÍ 
Aby byl výčet možností pro likvidaci zpoždění kompletní, musí být kromě pravidelných 
časových přirážek uvedeny i další časy, které se v JŘ objevují a které mohou případně sloužit 
i k likvidaci zpoždění. Jde o čas mezery, systémové časy u periodických JŘ a zaokrouhlení 
technologických časů. 
4.1 Čas mezery 
Čas mezery lze definovat jako prázdná časová okna mezi jednotlivými jízdami vlaků. 
Časy mezery tak poskytují relativně velký prostor pro zamezení přenosu prvotního zpoždění 
na další vlaky, pokud samy nejsou využity pro vložení dodatečné trasy vlaku do JŘ. Čas 
mezery je v českých podmínkách určován v závislosti na charakteristice traťového úseku dle 
[5], v evropském kontextu byla velikost času mezery stanovena obdobně na základě doby 
jízdy dle kodexu UIC 405E. 
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4.2 Systémové časy u periodických JŘ 
Tyto časy neposkytují zdaleka tak velký prostor pro likvidaci zpoždění jako pravidelné 
přirážky k jízdní době nebo časy mezery. Zpravidla se vyskytují u systémově důležitých 
stanic, tedy stanic, kde dochází ke křižování vlaků (na jednokolejných tratích), nebo 
u přestupních stanic. Systémové časy pak poskytují pro likvidaci zpoždění cca 1 min [6]. 
Zdroj: Autoři 
Obr. 5 - Systémový čas vhodný k likvidaci zpoždění 
4.3 Zaokrouhlení technologických časů 
Technologické úkony mají své stanovené trvání. Celkový technologický čas je pak 
tvořen souborem časů jednotlivých technologických úkonů. Vzhledem k půlminutové 
přesnosti českého provozního JŘ jsou celkové technologické časy zaokrouhlovány na celé 
půlminuty nahoru. Ačkoli nejde o přirážku v pravém slova smyslu, je možné také tuto necelou 
půlminutu využít pro kompenzaci zpoždění.  
I takto relativně malý čas může hrát velkou roli při likvidaci malých zpoždění. Zde je 
třeba upozornit, že technologické časy mohou za určitých podmínek i zpoždění navýšit. Jde 
zejm. o případy, kdy na jednokolejné trati bude křižování přesunuto do dopravny, která má 
delší technologické časy z důvodu jiného staničního a traťového zabezpečovacího zařízení 
(příp. není dostatečně personálně obsazena). 
5. ZÁVĚR 
Neustále rostoucí požadavky na kvalitu současně se zvyšujícím se rozsahem dopravy 
v okolí velkých aglomerací vyvolává potřebu řešit kapacitní problémy dopravní infrastruktury 
a stabilitu JŘ. 
Likvidace zpoždění se pak děje využitím těchto časových rezerv v JŘ. Nejvyšší prostor 
pro likvidaci zpoždění poskytují časové přirážky k jízdním dobám. Zahraniční výzkumy [4] 
však ukazují, že se tyto přirážky dají vhodnou transformací změnit na přirážky k pobytu.  
Každý z uvedených způsobů představuje určitou možnost pro likvidaci zpoždění. 
Při určování velikosti pravidelných časových přirážek je třeba počítat i s tím, že technické 
závady a nepříznivé klimatické podmínky mohou vyvolat zpoždění v řádech desítek minut, 
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Interval postupných vjezdů 
Doba potřebná k výměně cestujících 
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na které již samotné pravidelné přirážky a časy mezery nebudou stačit. Proto je třeba mít 
v záloze vhodná technologická opatření, která pomohou dané situace řešit. 
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